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Editorial 


Con los ecos de la quinta edición de Expo Auto 
Argentino aún sonando, entregamos una 
nueva edición la revista digital Autohistoria. 
Atrasamos unas semanas la publicación para 
poder brindarte una amplia cobertura del 
evento que organizamos en forma conjunta 
con Coche Argentino y el Rotary Club de Fran- 
cisco Álvarez. La masiva respuesta del público 
y expositores, que superó a las muestras ante- 
riores, nos estimula a seguir avanzando y nos 
desafía para mejorarla en la próxima edición. 
En este número te contamos la historia de la 
Gringa, un utilitario pequeño y económico 
que formó parte de un ambicioso proyecto 
que pretendía constituir una verdadera indus- 
tria automotriz nacional. 

Entrevistamos a un diseñador de colectivos 
que nos cuenta los secretos de este rubro. 
Repasamos la historia del Grosspal, un ca- 
mión que llegó del interior para conquistar la 
ciudad. 

Analizamos un futuro clásico de la industria 
nacional: El Peugeot 408. 

Federico Kirbus nos habla del Autoar y un ré- 
cord que no pudo ser. 

Y mucho más. 


Gracias por acompañarnos. 
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El 4 de marzo pasado el Museo del Auto- 
móvil Colección Rau cumplió sus primeros 
ocho años. 

El museo es fruto de un sueño compartido 
por los hermanos Jorge y Cecilio Pablo Rau 
y el apoyo incondicional de toda una familia. 
Un esfuerzo que tuvo su justo reconoci- 
miento a fines de noviembre de 2013, 
cuando el Consejo Deliberante de la Ciudad 
de La Plata declaró a Jorge Rau Ciudadano 
Destacado de la Cultura y al museo de In- 
terés Turístico y Cultural. 

En sus 450 m2 alberga un importante acervo 
de automóviles, motos, bicicletas, carteles 
enlozados, surtidores a manija y maniquíes 
que conforman un ambiente único que lo re- 
monta a principios del siglo XX. 

El museo abre sus puertas los sábados y 
domingos de 15 a 19 h. en Av. 1 n 121 e/ 
34 y 35 La Plata. Para más info pueden vi- 
sitar la web: 
http://www.coleccionrau.com.ar. 
Felicitaciones y por muchos años más! 






Nuevo Chevrolet Agile Effect 


Esta serie especial muestra como principal 
diferencial la deportividad del vehículo, ba- 
sada en aspectos de diseño y en la inclusión 
de accesorios originales. 

Tomando como base el equipamiento y la 
motorización de la versión LTZ, suma en su 
exterior llantas de aluminio de 16” color gra- 
fito, faros delanteros Black Mask, alerón de- 
portivo, spoilers frontales, laterales y 
traseros, techo, espejos exteriores y paragol- 
pes trasero con detalles en color negro, ade- 
más de stickers laterales en puertas y 
emblemas "Effect". En el interior, se desta- 
can detalles en rojo en los asientos, paneles 
de puertas, volante y tablero. 

El Chevrolet Agile ofrece tecnología de serie 
única en su segmento, ya que cuenta con 
control de velocidad crucero, encendido au- 
tomático de luces y computadora de abordo 
en todas sus versiones. 

La motorización de 1.4L desarrolla 92 cv. 
Este motor fue el primero en producirse en 
Argentina bajo las normas Euro IV de emi- 
siones ambientales y está equipado con un 
sistema de diagnóstico de emisiones a bordo 
(EOBD), según lo establece la normativa am- 
biental vigente en Argentina. 

La versión Effect se comercializa en 2 colo- 
res: Blanco Summit y Rojo Chili. Posee una 
garantía de 2 años sin límite de kilometraje. 








El Fluence suma tecnología 


A partir de enero, Renault Fluence renovó 
su oferta de equipamiento, incorporando un 
dispositivo que mejora la funcionalidad del 
modelo y lo posiciona como un referente en 
su segmento en materia tecnológica. 

Las versiones Luxe, Privilege y GT, incorpo- 
ran el nuevo sistema multimedia con panta- 
lla táctil de 7 pulgadas y GPS integrado: 
“R-Link”, Este sistema hizo su aparición en la 
gama Renault en junio de 2013, al ser incor- 
porado en Mégane III y luego fue adoptado 
por el Nuevo Koleos desde su lanzamiento 
en noviembre del año pasado. 

R-Link es el más avanzado y moderno sis- 
tema multimedia desarrollado por Renault 
que propone tener una "Smart Tablet”, de in- 
terfaz sencilla, intuitiva y de gran conectivi- 
dad integrado en el vehículo. 


Nuevas versiones 

La versión Luxe, ubicada en la mitad de la 
gama Fluence, además de incorporar el sis- 
tema R-Link, suma la oferta de cuero para 
sus tapizados. Esta versión toma como base 
a la ya conocida Luxe, suma la pantalla tác- 
il R-Link y el nuevo tapizado de cuero. 


A diferencia de las versiones Privilege, que 
cuentan con la oferta del cuero en color 
gris claro, este modelo ofrece tapizados de 
cuero en color gris oscuro, sumando una 
variante a la gama Fluence. 

Este cambio representa toda una novedad 
para el modelo y una ventaja para el cliente 
que busca una opción que conjugue los atri- 
butos de confort, tecnología y seguridad. 
A partir del lanzamiento de la versión Con- 
fort Plus (con llantas de aleación de 16 pul- 
gadas), la versión entrada de gama, Confort, 
sólo estará disponible para operaciones de 
flotas por medio de ventas directas. 
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| Club Mehari de Argentina fue fundado 
en junio de 2005. Su primera reunión se 
concretó uno meses más tarde, el 20 de 
noviembresséliando en los bosques de Pa- 
Termo se juntaron un grupo de 11 vehícu- 
los de la marca. 

El club es una entidad sin fines de lucro 
dedicada exclusivamente a agrupar a 
todos los Mehari (sin importar su estado) 
que circulen por el suelo de la República 
Argentina. Como parte de sus activida- 
des, organiza encuentros estáticos, cara- 
vanas y travesías solidarias. 


¡AVentura solidaria 


Las exposiciones estáticas se realizan 
desde 2005 en diferentes lugares. Las sa- 
lidas cortas - pueden ser de uno a tres 
días - suelen ser visitas a lugares de inte- 
rés perdidos en el tiempo, donde la idea 
general es transitar por caminos de tierra. 
Necochea es uno de los lugares preferi- 
dos para los encuentros. En la arena los 
Mehari se portaron de maravillas, inclu- 
sive hicieron historia al trepar el médano 
más alto, el Blanco. Según cuentan los lu- 
gareños, fue el primer auto a tracción 
simple en hacerlo. 





Nota: Gustavo Feder / Fuente: Claudio Greco / Fotos: Club Mehari de Argentina 





re: / 
par Mehari de Argentif 
Fecha de fundación: 
Junio de 2005 
Cantidad de socios: 
679(51 adherentes) 
Lugar de reunión: 
A determinar 


| Fecha de reunión: 
EN 3 ¡determinar 


En octubre de 2007, concretaron la pri- 
mera travesía solidaria, y desde entonces, 
siguieron otras cinco. Las escuelas rura- 
les con necesidades materiales (y afecti- 
vas) son las protagonistas. Las travesías 
dejan enseñanzas maravillosas difíciles de 
expresar en una nota, pero que los 
mueve a continuar con los contactos y la 
presencia a través de donaciones para cu- 
brir, en parte, las necesidades de la co- 
munidad educativa de la zona. 

El primer recorrido fue por los lagos del 
sur, en la Provincia de Chubut, donde co- 
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laboraron con la Escuela Especial N0522 
de Las Golondrinas. 

La Segunda, en 2009, los llevó a Champa- 
quí, en la Provincia de Córdoba. La ayuda 
solidaria llegó a la Escuela Fernando 
Fader de Alto Los Reartes y a la Escuela y 
Jardín de Infantes Eloy Gomez de Villa 
Ciudad Parque. 

En 2010, la solidaridad los trasladó a las 
Sierras de Punilla (Córdoba) para colabo- 
rar con la Guardería Municipal Doña 
Trene, con el Centro de Cuidado Maternal 
Rocío de Miel de Salsipuedes y con la Es- 
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cuela "La Estancita" en el Paraje Can- 
donga. También pasaron, una vez más, 
por la Escuela Fernando Fader y por la Es- 
cuela Manuel Belgrano de Atos Pampa. 
La cuarta travesía solidaria (2011) tomó 
rumbo sur, hacia Las Grutas, Provincia de 
Río Negro. Colaboraron con la Escuela 
Hogar N0227 en Paraje Arroyo Tembrao y 
con la N0106 de Nahuel Niyeu. 

Un año después llegaron a Ancasti, Pro- 
vincia de Catamarca. Las beneficiadas 
fueron las escuelas NO 382 de El Mojón, 
NO 424 de La Candelaria, NO 76 de San 
José y NO 359 de La Majada. 

El año pasado, el destino fue Ibicuy, en 
Entre Ríos, donde colaboraron con la Es- 
cuela N029 Juan L. Ortiz en Islas del Ibi- 
cuy, Puerto Perazzo. 

Para la séptima, están preparando un am- 
bicioso proyecto en la meseta de Somun- 
curá, Provincia de Río Negro. 

El Club Mehari de Argentina no tiene una 
ni fecha ni lugar de reunión periódicos. 
Generalmente, los encuentros anuales 
son en Puerto Madero (CABA) y en distin- 
tas localidades de la Provincia de Buenos 
Aires como La Plata, Chascomús, Lobos, 
Chivilcoy, Luján, Capitán Sarmiento, Los 
Cardales, Mercedes y Punta Indio, entre 
otros lugares. 


De gira por las alturas catamarqueñas. 


Para junio, mes aniversario, se buscan di- 
ferentes ciudades como Pablo Acosta, Lin- 
coln, Parada Robles, Magdalena e 
Ituzaingó. 

Por el momento, el club está constituido 
por un grupo de amantes de los Mehari 
diseminados por el país, pero se están ini- 
ciando gestiones para obtener la perso- 
nería jurídica y darle un marco legal. En la 
actualidad, lo integran 679 socios de Ar- 
gentina, a los que se suman un grupo de 
51 adherentes, la mayoría de Uruguay. 
Para los socios, el beneficio más grande 
es el de compartir vivencias a través de 
un viaje en común, un raid, una travesía, 
un camino cualquiera que los lleve al “in- 
finito”. “Es que donde hay una aventura 
hay un Mehari y donde hay un Mehari se- 
guro encontrás un amigo”, nos cuenta 
Claudio Greco, socio del club. 

Aparte de las escuelas a las que llevan do- 
naciones, la asociación colabora con ins- 
tituciones en casos puntuales de algún 
desastre natural. Desde octubre de 2012 
apadrinan a la Escuela NO 382 de El 
Mojón, Departamento de Ancasti, en Ca- 
tamarca. 

El requisito para ingresar al club es uno 
solo: simplemente, tener un Citroén Me- 
hari, no importa el estado. 
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CAMIONETA Y REMOLCADOR 


portar en su interior 
remolcar aco- 
0 kg. de peso. 






TRACTOR 


Es un excelente tractor liviano 
con motor de 60 HP. y tracción 
en las 4 ruedas; utilizable en 
todas las tareas agricolas 


ENTREGA INMEDIATA 
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sta vez hubo' que esperar un poco más, 
pero llegó. Las lluvias, el peor enemigo de 
una exposición al aire libre, cayeron in- 
sensiblemente sobre el césped de Fran- 
cisco Alvarez en los días previos y 


posteriores a la fecha prevista original- 
mente para la quinta edición de Expo 
Auto Argentino. El terreno anegado obligó 
a retrasar por tres semanas la exposición 
dedicada en forma exclusiva a los autos 








históricos argentinos. 

Finalmente, las puertas del predio del 
Club de Campo La Tradición se abrieron 
en el amanecer del 27 de abril para reci- 
bir a los protagonistas. Organizada por los 


Nota: Gustavo Feder 


Con récord de exposito- 
res, la 5% edición de Expo 
Auto Argentino congregó 
una representativa muestra 


de la historia de la industria 


automotriz argentina. 














editores de los sitios web Autohistoria y 
Coche Argentino y el Rotary de Francisco 
Alvarez, la exposición se puso en marcha. 
Más de 240 vehículos, entre autos y 
motos de producción nacional de diferen- 


= 
= 


| 





ls 


( Expo Auto Argentino 2014 ) 











Voluntad soberana 


Como es tradicional, desde la primera edi- 
ción, el público fue partícipe en la elección 
del mejor auto de la muestra. En la 5? edición 
de Expo Auto Argentino el voto del soberano 
se inclinó por un Peugeot 403 de 1962. 








tes épocas, imprimieron un vario pinto co- 
lorido a lo largo del extenso terreno de la 
localidad de Moreno. Una parte impor- 
tante de la historia de la producción auto- 
motriz nacional estuvo representada por 
22 clubes y más de medio centenar de 
expositores particulares. 

En un espacio central y destacado se lucía 
el auto insignia: el Dogo SS. Un Gran Tu- 





rismo de avanzado diseño concebido y 
construido en 1969 por el piloto y diseña- 
dor Clemar Bucci. Una pieza única que 
pocas veces sale de su garage en donde 
está celosamente guardado desde hace 
más de 40 años. 

La organización dispuso de una carpa es- 
pecialmente acondicionada para charlas 
temáticas. Allí los clubes pudieron estre- 





Irigoyen 2265 - Capital Federal -Tel: (011) 4644-0828. 


Días de visita: 


Ciudad de Buenos Aires - Argentina 


Sábados, Domingos y feriados de 14 2:19 hs. 


www.museodelautomovil.com 





char vínculos con el público, dar a cono- 
cer sus actividades y, por supuesto, expo- 
ner sobre la historia de las marcas y 
modelos que representan. El DKW Club 
de Argentina, el Club Citroén Buenos 
Aires y el Club Mehari Argentina fueron 
los protagonistas de esta nueva iniciativa. 
En la muestra se pudo disfrutar no solo 
de los autos producidos por la gran indus- 


De izquierda a derecha. El Dogo SS, la genial 
creación de Clemar Bucci. Un frontal DKW 
junto a un motor tricilindrico en el stand del DK 
Club. Kaiser Bergantin, el Alfa de IKA. El Anti- 
que, el vintage argentino. El Gaucho nueva- 
mente presente. Club Fiat Clásicos. 


tria en tiempos contemporáneos, sino 
también de modelos de pre-guerra como 
algunos Chevrolet armados en la vieja 
planta que General Motors Argentina po- 
seía en el barrio porteño de Barrracas. 
Un nutrido parque de autos artesanales 
fueron exhibidos en forma particular y 
también por ACIARA, la entidad que nu- 
clea a los constructores independientes. 








TRENES ELECTRICOS 
BARCOS - ROMPECABEZAS - MAQUETAS PLASTICAS - PINTURAS Y 
PINCELES - LIBROS - MODELISMO NAVAL - JUGUETES DIDACTICOS 


AUTOS - AVIONES - FIGURAS DE COLECCION 


Esmeralda 1062 (1007) C.A.B.A. Tel.:4311-2134. pampahobbiesOQyahoo.com.ar 
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( Expo Auto Argentino 2014 ) 
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El Ejército Argentino acompañó una vez 
más con el Gaucho, su vehículo multipro- 
pósito diseñado y construido en forma 
conjunta con su par brasileño. 

Las motos dieron el sí y un compacto 
grupo de humeantes Siambrettas desfila- 
ron por el verde de Alvarez. 

Entre las atracciones, se destacó la pista 
de manocontrol que entretuvo a grandes 
y chicos por igual. Para los más curiosos 
hubo un espacio para ciencias y para los 
más sensibles, otro de arte automotriz. 
Completando la muestra, un diverso sec- 








De izquierda a derecha. Los infaltables chori, 
especialidad de los rotarios de Paso del Rey. La 
colita del Nueva Argentina. Insignias, repuestos, 
libros y revistas en el muy visitado autojumble. 
Un Chevrolet Master de 1938 montado en la 
planta de Barracas de GM. La pista de de ma- 
nocontrol deleitó a grandes y chicos. 


tor autojumble cautivó a hobbistas y bus- 
cadores de repuestos, insignias y memo- 
rabilia automovilística. 

El predio del Club de Campo La Tradición 
comenzó a despoblarse lentamente a par- 
tir de las cinco de la tarde. La llagada 
temprana del atardecer otoñal marcó el 
final de una nueva edición de la clásica 
muestra del auto argentino.38 


Créditos fotográficos: Carlos Alfredo Pereyra, Da- 
niela Bertolotti, Diego Abal, Fernando Gómez, Abel 
Ceverio y Damián Cerdá. 
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Tapicería de autos antiguos y clásicos 
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Marengo 4301 esq. Las Heras. Villa Ballester (1 
































El veredicto de los jueces 

Los jueces de la Federación Argentina de Clubes de Autos Históricos (FACAH) tuvieron una ardua 
tarea para determinar a los ganadores del Concurso de Estado, con finales reñidos en cada una 
de las tres categorías evaluadas. En la Clase E resultó ganador un NSU Prinz de 1960; en la Clase F 
un Chevrolet Súper de 1967 y en la Clase G, una pick up Ford F-100 de 1982. 
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Fabricación de radios para autos antiguos 
Transformamos su antigua radio en AM/FM 
Radios originales para clásicos y sport 
www.antiqueradios.com.ar 
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La primavera democrática de los 80 MAS 
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ero de 1972, ingresó a Daher Boge para 
Mflesempeñarse como asesor industrial. Su 


carrera fue vertiginosa. Cuatro meses más 
tarde había ascendido a Gerente General. En 
pocos años, transformó una PYME en una fá- 
brica exportadora de amortiguadores de ca- 
lidad al exigente mercado norteamericano. 
Sus méritos empresariales y comerciales alla- 
naron el camino que lo convirtieron en el 
principal accionista de la compañía al comen- 
zar los años 80. Por entonces, la idea de fa- 
bricar autos lo había seducido por completo. 


En febrero de 1982, adquirió el paquete ac- 
cionario de Automóviles Citroén S.A. (suce- 
sora de Citroén Argentina S.A.). La compra 
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Para el campo y la ciudad. La Gringa carga 500 kilos. Asientos enterizos regulables tapizados en pana. 


englobaba parte de las instalaciones de la 
planta del barrio de Barracas y le otorgaba la 
representación de la marca en el país. Sin 
embargo, el acuerdo no incluía el ítem más 
importante: la licencia para fabricar autos. 


Finalizado el conflicto armado con Inglaterra, 
Eduardo Sal-lari inició gestiones con Citroén 
de Francia para obtener la licencia de fabri- 
cación. Las negociaciones no fueron senci- 
llas. Los franceses pretendían que Sal-lari 
continuara la fabricación de los autos con la 
marca Citroén, pero el ingeniero tenía en 
mente otro proyecto: fabricar un auto con 
una marca argentina a partir del viejo 3CV. 
La respuesta fue negativa. Pero el empresa- 
rio estaba decidido y siguió adelante. Con- 
taba a su favor con el hecho de que las 
patentes de fabricación del Citroén en Argen- 
tina estaban largamente vencidas. 

Poco después, se inició el proceso de fusión 
societaria de Automóviles Citroén S.A. con 
Daher Boge, operación que daría nacimiento 


a una nueva empresa: Industrias Eduardo 
Sal-lari S.A. (IES). La sociedad quedó cons- 
tituida por tres divisiones que se especializa- 
ban en la producción y comercialización de 
automotores, amortiguadores y direcciones 
hidráulicas (licencia Béndix). 
Oportunamente contactado por los remata- 
dores de los bienes de la fábrica, adquirió a 
un precio conveniente la matricería completa 
para hacer el chasis y algunos componentes 
del motor. Además, sumó al proyecto a los 
autopartistas argentinos que poseían las ma- 
trices y la documentación técnica para fabri- 
car las piezas restantes. Por si fuera poco, la 
mayoría de los 80 concesionarios que habían 
pertenecido a la red de Citroén Argentina es- 
taban interesados en volver a comercializar 
el 3Cv, un vehículo que aún gozaba de una 
gran simpatía. 

Se iniciaron gestiones ante la Secretaría de 
Industria y Comercio. Las trabas burocráti- 
cas y el lobby de las automotrices agrupa- 
das en la Asociación de Fábricas de 
Automotores (ADEFA) dilataron el comienzo 
de la producción. 


Finalmente, en marzo de 1983 comenzó en 
Barracas la producción en forma seriada de 
los primeros 3 CV bajo la marca IES. La pre- 
sentación oficial se concretó el 5 de abril. 
“Muy pronto seremos capaces de anunciar 
el comienzo de los trabajos de desarrollo de 
un nuevo vehículo, que dará forma definitiva 
a esta nueva empresa automotriz, la única 
cien por ciento argentina”, prometió Sal-lari. 
En poco tiempo, la oferta se amplió con el 
lanzamiento de la furgoneta IES Carga y el 
TES Safari (ex Citroén Mehari). 


Como consecuencia del desacuerdo con Ci- 
troén, IES debió abandonar las instalaciones 
de Barracas. Se buscaron alternativas para 
erigir una nueva fábrica y se obtuvieron con- 
diciones favorables para adquirir un predio 
de 100 hectáreas en Gowland, en las cerca- 
nías de Mercedes (Pcia. Buenos Aires). La 
obra a realizarse incluía la construcción de 
cuatro naves de 16.000 m2 cubiertos y un 
complejo de viviendas para los empleados. 
El proyecto contemplaba la fabricación de 
automóviles, motores, cajas de velocidad, 
amortiguadores y direcciones hidráulicas. 

La piedra basal se colocó el 12 de mayo de 
1983. Mientras avanzaba la edificación, Sal- 
lari se puso en contacto con el estudio de los 
arquitectos Roberto Candreva y Jorge Lauga. 
El ingeniero los contrató para avanzar con la 
obra. La planta industrial fue inaugurada par- 
cialmente el 19 de octubre de 1984. En sus 
instalaciones podían realizarse operaciones 
de mecanizado y armado de unidades. 


El desarrollo de nuevos modelos comenzó a 






La tracción trasera se lograba con una caja adi- 


cional dispuesta en forma invertida. 
=> sa 


Encendido electrónico “Remoter” por tarjeta 
(Gringo). Opticas integradas al paragolpes trasero. 
a 
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Luces de posición y giro superiores distintivas. 





gestarse en 1984 con el primer restyling del 
viejo 3 CV. En 1986, recibió algunos retoques 
estéticos y un nuevo nombre, IES América. 
Al año siguiente, introdujo cambios más ra- 
dicales, especialmente en el interior y en los 
elementos mecánicos. Fue lanzado como 
Súper América. 

En ambos casos, las modificaciones estilísti- 
Cas estuvieron a cargo de la dupla Candreva- 
Lauga y la colaboración del publicista Aníbal 
Gualano. Los trabajos se realizaron en un 
galpón Munro, que hasta entonces los arqui- 
tectos utilizaban para la fabricación de mue- 
bles de obra. Este espacio se transformó en 
el Departamento de Experimental de IES. 
Constituido el equipo de diseñadores, IES 
firmó en 1986 un convenio de cooperación 
tecnológica con Heriberto Pronello. La incor- 
poración del reconocido ingeniero era un 
paso clave para materializar el objetivo de fa- 
bricar un automóvil totalmente argentino. 


En diciembre de 1986, se comenzó a traba- 
jar en el rediseño del IES Safari. En 15 días 
se ejecutó un prototipo que presentaba un 
renovado frontal con una grilla de aberturas 
verticales, luces de giro y posición ubicadas 


en la línea de cierre del capot y los faros cua- 
drados del América. 

Candreva no estaba convencido de avanzar 
en esa línea y sugirió, en cambio, diseñar 
una pick up liviana comparable en dimensio- 
nes y prestaciones a la Fiat Multicarga 125. 
A comienzos de 1987, la idea comenzó a 
tomar forma. Para acelerar los tiempos y ga- 
rantizar mayor precisión, se construyó una 
maqueta a escala real sobre la base de un 
Safari de serie. 

Al mismo tiempo, se inició la construcción del 
prototipo dinámico que debería estar finali- 
zado en julio para presentarlo en la Exposi- 
ción Rural. A fin de cumplir con los plazos, 
Sal-lari contrató mano de obra especializada 
en Uruguay. La firma oriental Expósito S.A. 
aportó su larga experiencia en la construc- 
ción de piezas de gran volumen en materia- 
les compuestos. 

La maqueta fue construida en madera. Las 
superficies fueron emparejadas con masilla 
plástica y pintadas de negro para poder de- 
tectar mejor las imperfecciones y realizar las 
necesarias correcciones. En abril 1987, el 
modelo estaba listo para iniciar la ejecución 
de los moldes. El desarrollo de las matrices 
demandó 60 días. Por entonces, ya se con- 
taba con el compromiso de Oreste Berta 








para el desarrollo de mejoras sobre los gru- 
pos propulsores. 

Durante el proceso, se incorporó Pedro 
Campo, quien remplazó a Heriberto Pronello 
en el diseño de la estructura del nuevo vehí- 
culo. El chasis era similar al del modelo Súper 
América. El diseño original buscaba reducir 
el peso del auto en casi 150 kilos, pero lo que 
funciona perfectamente en un automóvil de 
competición no necesariamente responde 
adecuadamente en un utilitario o en un auto 
de pasajeros que requieren de otras presta- 
ciones. Los primeros vehículos presentaron 
fallas, eran inestables y en algunos casos las 
falencias comprometían el montaje final de 
las unidades. 

Campo trabajó sobre los desarrollos de cha- 
sis y suspensión que había hecho Pronello. 
Diseñó unas parrillas de suspensión que 
combinaban los porta-mazas originales, con 
un elástico transversal al estilo del Fiat 128. 
Finalmente, en junio se hicieron los ajustes 
finales del chasis y el montaje mecánico. La 
carrocería fue pintada de Rojo Ceibo y mon- 
tada sobre el bastidor. 

Luego de siete intensos meses de trabajo, la 
primera unidad estaba lista para salir a la 
Calle. La Gringa fue oficialmente presentada 








en la 1014 Exposición de Ganadería, Agricul- 
tura e Industria (1987). 

El utilitario causó un impacto favorable, pero 
aún quedaba definir dónde y cómo produ- 
cirlo. Sal-lari pretendía una producción men- 
sual de 30 unidades. Surgió la posibilidad de 
utilizar sin cargo y libre de impuestos un gal- 
pón en Nueva Helvecia, una región rural de 
Uruguay. El proyecto proponía que la planta 
de Mercedes aportara los conjuntos mecáni- 
cos como los motores y cajas y la de Nueva 
Helvecia, las carrocerías y sus partes, De tal 
manera, cada país podía ensamblar los vehí- 
culos en su tierra. El intercambio de aprovi- 
sionamientos entre los dos países, se logró 
por medio del Convenio Argentino-Uruguayo 
de Cooperación Económica (CAUCE). 

Para facilitar su ensamble, la carrocería se 
integraba con pocas piezas. La cabina, for- 
maba con los guardabarros un solo ele- 
mento. Se completaba con el capot y las 
puertas. La caja era una pieza única e inde- 
pendiente e incorporaba una tapa abatible. 
Originalmente, la Gringa se ofrecía en tres 
colores: Rojo Ceibo, Beige Arena y Verde 
Oliva. Luego se incluyeron el Blanco Austral 
y el Azul Acino. 

La Gringa ofrecía una carrocería de agrada- 


De izquierda a de- 
recha: La primera 
Gringa 4x4. El cha- 
sis del Súper Amé- 
rica fue el punto de 
Partida. El styling 
del Safarí inspiró la 
trompa de la 
Gringa. Construc- 
ción de la primera 
cabina. 
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En la 103% exposición ganadera (julio 1989) 
fue presentado el Gringo. Aunque algunos 
medios de la época lo denominaron el “pri- 
mer jeep argentino” en términos contem- 
poráneos podríamos referirnos a él como 
un verdadero SUV (Sport Utilitarian Vehi- 
cle). Desarrollado a partir de la pick up 
Gringa, este utilitario de lES presentaba 
Una carrocería vidriada con capacidad para 
cinco pasajeros, con asiento trasero rebati- 
ble y un particular portón trasero de apertura lateral sobre el cual se montaba la rueda de auxilio. En el 
frontal se diferenciaba del vehículo que le dio origen por una nueva parrilla de finas barras horizonta- 
les y marcos de ópticas rediseñados. El carácter utilitario se reflejaba en el porta equipajes ubicado en 
la parte posterior del techo. La carrocería de PREV se fabricaba en Nueva Helvecia (Uruguay) y el mon- 
taje final del vehículo se efectuaba en la planta de Mercedes. Las características mecánicas eran idénti- 
cas a las de la Gringa, con excepción de los trenes delantero y trasero, donde se remplazó el sistema 
de ballesta transversal por uno de amortiguadores con espiral concéntrico, Esta solución fue adop- 
tada en las Gringas postreras. El Gringo fue el último desarrollo de IES que entró en producción, pero 
su serie fue de apenas siete vehículos completos. Algunas unidades adicionales fueron armadas fuera 





de fábrica con stock remanente de carrocerías y componentes mecánicos. 


ble diseño caracterizado por sus marcadas 
aristas con cambios de planos bien definidos 
y amplios pasa ruedas. El frente era muy si- 
milar al que se había propuesto como res- 
tyling del Safari. Para optimizar costos de 
producción, compartía algunas piezas con el 
Súper América, como los faros delanteros y 
los traseros, estos últimos integrados en los 
paragolpes de material plástico. 

El interior era sencillo pero agradable. Los 
cristales de las ventanillas eran levadizos y 
los paneles de puerta estaban tapizados en 
tweed. Los asientos eran enterizos y con re- 
gulación longitudinal en dos posiciones. El ta- 
blero, heredado del IES Súper América, se 
caracterizaba por los comandos satelitales a 
teclas (tres por lado), solución que aportó 
Lauga inspirado en su Citroén Visa. 

Todas las piezas plásticas del habitáculo fa- 


bricadas por termoformado, como el tablero, 
el cubrevolante, el pico anti vaho y el com- 
plemento de consola de la Gringa y de otros 
modelos eran provistas por el Arquitecto 
Candreva y su socio. 

Un volante en espuma de poliuretano inyec- 
tado facilitaba la lectura del panel de instru- 
mentos que a la izquierda alojaba a 
odómetro y al velocímetro y a la derecha a 
un grupo de 7 ideogramas luminosos. El 
equipamiento incluía desempañador, encen- 
dido electrónico “Remoter” con tarjeta de 
arranque y sistema anti-robo, aireación for- 
zada y limpiaparabrisas de dos velocidades. 
La Gringa era impulsada por el tradiciona 
motor de 602 cm3 (origen Citroén), pero a 
partir de mediados de 1989 fue remplazado 
por el 635 E, una derivación del original al 
cual se le introdujeron una serie de modifica- 





ciones en la culata (pistones, aros y cilin- 
dros); en el árbol de levas; en las válvulas y 
resortes; en el retén de las válvulas de es- 
Cape; en la caja de encendido y en el carbu- 
rador. La cilindrada fue incrementada a 635 
cm3 y su potencia a 36 cv. Por su bajo con- 
sumo, resultaba la pick up de menor costo 
de mantenimiento; podía recorrer 330 kiló- 
metros con sólo 20 litros de nafta y alcanzar 
una autonomía de 495 kilómetros. 

Su capacidad de carga era de 500 kilos. La 
Gringa disponía de una suspensión indepen- 
diente en las cuatro ruedas, mediante cua- 
drilátero deformable con amortiguadores 
hidráulicos y elástico transversal. Los frenos 
delanteros eran a disco y los traseros a tam- 
bor. Su versatilidad estaba acentuada por las 
opciones de transmisión, simple o doble. Las 
ruedas delanteras tenían tracción perma- 
nente con dobles juntas homocinéticas tri- 
canal. La tracción trasera se acoplaba 
manualmente con un comando mecánico 
ubicado delante de la palanca de cambios 
(algunas unidades incorporaron un sistema 
de acople eléctrico por medio de un botón 
en el tablero). La transmisión integral se lo- 
graba mediante la adición de otra caja sobre 
el eje trasero, en posición invertida, la cual se 
acoplaba con la delantera a través de un car- 
dan alojado dentro del tubo central del cha- 
sis. En estas versiones, el motor se inclinaba 


Gringa Furgón. 


120 para facilitar la vinculación de la salida 
de la caja con el cardan. 

Además de la versión con caja abierta, en 
1988 fue desarrollado un furgón con acceso 
al volumen de carga mediante dos puertas 
libro vidriadas. Los primeros furgones se en- 
tregaron en color blanco, luego se incorpora- 
ron el Rojo Ceibo y el Beige Arena. Gozaron 
de una buena demanda. 

La aparición de la Gringa coincidió con el 
tramo final del gobierno de Alfonsín, caracte- 
rizado por una acentuada recesión econó- 
mica y un acelerado proceso inflacionario 
que finalmente derivaría en hiperinflación. 
Con la asunción de Carlos Menem (julio de 
1989), se vislumbraba una alternativa, pero 
el esquema aperturista y el fuerte endeuda- 
miento de la compañía comprometieron su 
continuidad. La corrida inflacionaria del pri- 
mer semestre de su gestión dio el golpe final. 
La producción se interrumpió en octubre de 
1989. IES debió cerrar definitivamente sus 
puertas en marzo de 1990, tras la negativa al 
último intento de obtener financiamiento del 
BANADE. Finalmente, en mayo, se presentó 
en convocatoria de acreedores. En poco más 
de dos años, se fabricaron 296 Gringas de 
todas las versiones. El sueño del auto argen- 
tino volvía a desvanecerse. 

Agradecemos a Roberto Candreva y Andrés y Gustavo 
Moranzoni por la información aportada para esta nota. 





( ) TES GRINGA. Arte digital por Gustavo Feder 
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1 Bucci, Ezeiza y el Autoar Cisitalia 


Frustrado el sueño de crear el equipo argentino de F-1, 
Clemar Bucci y Autoar intentaron batir el récord mundial de 
velocidad. Pero un duro rival, el frío, y fallas en el desarrollo 


malograron la tentativa. 


nviernos eran los de antes! 

Aquél jueves 18 de junio de 1953 en la 
pampa abierta camino a Ezeiza era tan 
frío cómo cualquier mañana cerca del 
solsticio de invierno, que como siempre 
caía el día 21 de junio. 

El sol salía en Buenos Aires como a las ocho 
a. m. Amenaza de sabañones. De alguna 


manera había que pescar en Plaza de Mayo, . 


todavía en plena oscuridad, el colectivo nú- 
mero 87, línea Rastreador Fournier, el único 
que iba al aeropuerto internacional. 


¿en ese entonces, en Ezeiza llegaba y salía 
- media docena de aviones por día, los más 


- grandes con 60 pasajeros. El tránsito de au- 
tomóviles era espaciado, y bastó un vigi- 
“lante para cortar una de las dos manos 
dobles de la autopista Ricchieri, la de ida, 
para el acontecimiento que estaba anun- 
ciado para las diez. 


¿En el cantero principal se establecieron va- 


tiempos del Automóvil Club Argentino con 
los señores Maron, Arnáiz y Neira con sus 
cronómetros. Se estacionó un camioncito 
con la inscripción Pirelli y dos empleados de 
mameluco blanco. Y finalmente, varios co- 
ches sedán y rural Autoar, uno de los cua- 
les remolcando desde la planta Tigre el 
pequeño bólido que iba intentar batir la 
plusmarca sudamericana de velocidad. La 
complicada mezcla combustible para el 
motor, con aceite castor, benzol y alcohol 
metílico, lo traían los técnicos en varios bi- 
dones militares de lata. 

Hacía frío, frrrrrrío. Los mecánicos comenza- 
ron la tediosa tarea de precalentar las bu- 
jías. A ese efecto habían traído un soplete 
de acetileno, y con la llama procuraban con- 
seguir temperatura en los electrodos. No 
había valor térmico que valiera: cuando la 
última de las doce candelas estaba colo- 
Cada, la primera ya se había enfriado. 

Se oyó por fin que el motor arrancaba, to- 
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siendo. Después de algunas aceleradas Cle- 
mar Bucci salió en procura de uno de los 
pasos cronometrados para luego trasponer 
en el regreso los mil metros de registro. La 
toma del tiempo era manual y al décimo. 
Cada uno de nosotros (seríamos en total 
unos 50 espectadores que tiritaban en la 
banquina) habíamos traído un cronóme- 
tro ansioso de adelantarnos al comuni- 
cado del tiempo. Pero al igual debimos 
esperar el anuncio oficial luego de varias 
pasadas, algunas con el motor fallando, 
para conocer el resultado. 

¡Por fin! Un tibio aplauso aislado y el in- 
forme: superado la plusmarca sudameri- 
cana anterior, que era la de Ernesto H. 
Blanco con un Reo, de 176 km/h. Quienes 
nos congregamos alrededor del puesto de 
cronometraje nos enteramos: el promedio 
de dos corridas dentro del término estable- 


cido de 60 minutos (por lo del viento cam- 
biante), había sido de 233.010 kilómetros 
por hora. Magros 64,7 metros por segundo. 
Sabíamos que Fangio había alcanzado 
mayor velocidad en las rectas de Spa Fran- 
corchamps y de Monza con. la Alfetta. 
Quienes andábamos blandiendo como 
profesionales una regla de cálculo (“más 
o menos exacto”) nos asombrábamos pri- 
mero ante el guarismo hasta percatarnos 
que la velocidad consignada en realidad 
era el promedio de dos números (ida y 
vuelta) enteros. 

Y así quedó aquella plusmarca hasta hoy. 
Oficialmente. Porque apenas dos años más 
tarde Enrique Díaz Sáenz Valiente con su 
Ferrari cinco Litros estamparía en el trián- 
gulo de Tres Arroyos un promedio de 
234,712 km/h para toda la carrera, récord a 
su manera. 





El diseño se sube 





Para la mayoría, el colec- 
tivo es simplemente el 
cotidiano y único medio 
de transporte para mo- 
vilizarse a diario por las 
urbes del país. Detrás de 
su imagen autoritaria y 
dura, subyace un sinfín de 
intereses cruzados entre el 
Estado, las empresas de 
transporte, las carroceras y 
el último eslabón de la ca- 
dena, el usuario. El diseña- 
dor Sebastián Salas nos 
regala un viaje por ese 
mundo y nos revela los se- 
cretos de gestación de uno 
de los más icónicos inven- 
tos argentinos. 










áles son las premisas de diseño 
ara un ómnibus urbano? 

ásica e se deben considerar premisas 
ncionales y tecnológicas. 

s deben reflejar un lenguaje coin- 
cidente con las tendencias de styling auto- 
motrices vigentes al momento en que será 
presentado el nuevo modelo. Las funciona- 
les implican una buena delimitación entre 
sectores de pasajeros sentados y parados, 
respetando las naturales circulaciones origi- 
nadas en el ascenso y descenso. Es necesa- 
rio también conformar un interiorismo 
luminoso que permita al pasajero mantener 
contacto con el paisaje urbano. 

Con respecto a las tecnológicas, es impor- 
tante lograr un diseño que, llevado a instan- 
cias de producción, sea de fabricación 
rentable en total sintonía con las limitaciones 
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al bondi 


tecnológicas y mercadotécnicas del fabri- 
cante del vehículo. 

¿Cuáles son los principales condicio- 
nantes tecnológicos? 

Los que impone el mercado. En este punto 
hago especial referencia, pues el cuadro de 
condicionantes parte del mercado para el 
cual se fabricará elvehículo. Por ejemplo: 
-Calderería para la construcción estructural. 
-Chapistería para el revestimiento superficial 
de laterales y techo. 

-PRFV (Plástico Reforzado con Fibra de Vi- 
drio) para interiorismo, frentes y culatas. 
-Aluminio extruido para los marcos de las 
ventanillas. 

Vidrio laminado para el frente y templados 





para culata y ventanillas. 

Otras tecnologías más complejas vienen en 
la manufactura del kit de accesorios estándar 
y homologado por la Comisión Nacional de 
Regulación del Transporte (CNRT), que se 
adquieren a proveedores especiales, como 
por ejemplo manijas, luminarias, cajas, 
tapas, etc. 

En el caso de los mini-buses, hay muchos ca- 
rroceros que utilizan el PRFV en toda la ca- 
rrocería. Es un rubro donde la calderería se 
utiliza menos que en los buses estándar. 
¿Cuáles son los factores ergonómicos 
a tener en cuenta? 

Respecto al conductor, lo más importante es 
lograr la mayor amplitud visual vertical y la- 








eral. Es importante que el parante A sea lo 
más delgado posible para minimizar la vul- 
nerabilidad característica del ángulo de visión 
lateral izquierdo. 

El tablero es muy importante, ya que debe 
respetar un larga lista de condicionantes fun- 
cionales y estéticos. 

Accionadores de puertas, instrumental-vo- 
lante y teclado de computadora, tratamos de 
distribuirlos dentro de lo que los ergónomos 
denominan el área operativa de simetría bi- 
lateral, es decir, la superficie que barremos 
con las manos izquierda y derecha. 

Lejos de ser un avión de combate, buscamos 
posicionar el área operativa lo más cerca po- 
sible de las extremidades corporales. 
Respecto al pasajero, las consideraciones er- 
gonómicas vienen reglamentadas y por eso 
el margen de libertad es menor. Si el servicio 
es urbano, nos interesa que el pasajero 
tenga mucha visibilidad exterior ya que, si 
bien no conduce, debe mantenerse atento a 
las referencias visuales que le propone el pai- 
saje urbano. 

Es muy importante proyectar estribos gran- 
des para evitar accidentes de pasajeros col- 
gados en la puerta de acceso. En ocasión de 
diseñar el Tecnoporte Bondi, recuerdo que 
Don Jorge Beritichme pidió diseñar un es- 
tribo grande independientemente del ta- 
maño de la puerta de acceso. Así se hizo. 





La tarjeta SUBE agilizó el corte de boletos, 
pero es una locura admitir que se viaje col- 
gado del vehículo. Es una “licencia cultural” 
que nos permitimos en estas pampas. 
Muchos pasajeros se quejan del corto espa- 
cio entre asientos. Al respecto, es ideal dejar 
un pitch o paso largo para acomodar mejor 
las piernas. El problema es que las líneas 
operadoras quieren ganar todo el espacio 
posible en los pasillos para que quepan más 
pasajeros parados. Ahí buscamos un equili- 
brio dentro de las reglamentaciones vigen- 
tes. Es todo un tema. La ergonomía queda 
muy teórica en esas discusiones con los ca- 
rroceros, quienes comprensiblemente deben 
atender el pedido de sus clientes, las líneas 
de colectivos. 

Independientemente de todo lo descripto, 
nunca debemos configurar layouts que pro- 
muevan accidentes por tropiezos. 

¿Un ómnibus se diseña de adentro 
hacia afuera o al revés? 

Siempre de adentro hacia fuera. A lo sumo, 
se entra y se sale constantemente durante 
el proceso de diseño, pero nunca al revés, 
¿Cómo es el proceso de diseño, cuál 
es el punto de partida? 

En lo teórico, arranco siempre a partir de los 
planos de chasis de Mercedes, Agrale, Iveco 
o Volkswagen. En lo práctico, voy al chasis y 
verifico encontrar lo que dicen los planos. 














Generalmente, la empresa carrocera ya hizo 
lo propio proporcionando los planos estructu- 
rales de la carrocería. Con toda esa informa- 
ción se está en condiciones de comenzar. 
¿Cuáles son las principales diferen- 
cias que hay que tener en cuenta en 
el diseño de un ómnibus urbano y 
uno de larga distancia? 
Paradójicamente, en términos de recorrido 
se cumple la misma regla del tamaño: 
“Donde terminan los buses urbanos, siguen 
los de larga distancia”. 

Simplificando diferencias, la primera está en 
los chasis y las marcas dominantes. Conse- 
cuentemente, los tamaños son distintos 
como también las relaciones de aspectos, 
largo, ancho y alto. Un bus de larga distan- 
cia debe lucir más aerodinámico que uno ur- 
bano. No siempre más moderno, pues en 
eso comparten la misma condición de actua- 
lidad y modernidad. En Europa las diferen- 
cias morfológicas son más visibles que en 
Argentina. Otra diferencia es el tiempo de 
permanencia en uno y otro. Un pasajero en 
un bus de larga distancia puede estar via- 
jando entre 2 y 24 horas, razón por la cual 
aparecen condicionantes funcionales que en 
un urbano no existen. En ese sentido, pode- 
mos citar los espacios de estiva, sanitarios, 
servicios de catering, escaleras, etc. 

La ergonomía de un bus urbano promueve 


movilidad y agilidad de movimientos al pa- 
sajero. En uno de larga distancia, el objetivo 
es estimular la comodidad en un marco de 
distracción y descanso. 

¿Cómo se compatibilizan los diferen- 
tes intereses que entran en juego: 
Estado, industria carrocera, trans- 
portistas, usuarios? 

Aclaro, siempre hablando en términos gene- 
rales, la industria carrocera respeta las con- 
diciones impuestas por las reglamentaciones 
vigentes, tratando que en el bus quepan la 
mayor cantidad de pasajeros posible, pues 
es el pedido de los operadores, sus clientes. 
Yo no me opongo a eso porque son reglas de 
mercado. Dentro de ese esquema, no queda 
mucha libertad para el diseño funcional. La 
gestión del diseñador la contrata la empresa 
Carrocera y en ese punto debemos balancear 
todas las variables. 

¿Cuál es tu visión sobre el estado ac- 
tual del transporte público de pasa- 
jeros en el ámbito urbano? 

Si pienso en los viejos, queridos y hermosos 
1114, el salto hacia los buses actuales ha 
sido enorme. Si comparamos el sistema local 
con el europeo, estamos muy lejos. 
¿Cómo ves su evolución para los 
próximos 10 años? 

Muy simple, según el corte de boletos. Si la 
economía es próspera y hay trabajo y el 
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Sebastian Salas 





corte de boletos tracciona a la industria para 
hacer mejores buses y a los políticos a la im- 
plementación de obras y servicios para que 
el sistema sea más eficiente. 

Si con la economía pasa lo contrario, los 
buses nuevos no mejoran y los viejos empe- 
oran. Recordemos lo que pasó en la crisis de 
2001 cuando por las calles proliferaron los 
mini-buses. 

¿Qué evaluación hacés del Metrobus? 
El Metrobus, bien o mal, es un anticipo de 
un futuro y genuino BRT (Bus de Transito Rá- 
pido). A los pasajeros parece haberles conve- 
nido, a mí como conductor no tanto. Celebro 
que en estas coyunturas políticas un go- 
bierno se juegue y se comprometa innova- 
doramente con el reordenamiento del 
tránsito capitalino. En calidad de espacio ur- 
bano y urbanización, la avenida 9 de Julio 
era más bella antes. Lo expresé anterior- 
mente en el foro de Argentina Autoblog: 
mientras al Metrobus no me lo vendan como 
BRT o reemplazo del Subte, todo bien. 
¿Cómo se puede mejorar desde el di- 
seño el transporte público? 

En gran parte, desde la presión del usuario. 
El diseño dará múltiples y satisfactorias res- 
puestas cuando los usuarios exijan a los ex- 
plotadores de colectivos mejor calidad de 
servicio, estos a las carroceras y en conse- 
cuencia, a nosotros, los diseñadores. 





¿Cómo ves el panorama de la indus- 
tria argentina, tanto la carrocera 
como la proveedora de chasis? 

Para 2014, mal, ya hubo despidos. La indus- 
tría carrocera caerá mucho con la reducción 
de subsidios. Cuando las industrias se frenan 
hay despidos, menos trabajo y menos corte 
de boletos. 

¿Es posible una industria totalmente 
argentina, carrocería más chasis? 

El comportamiento económico de la Argen- 
tina por muchos años debería ser muy sos- 
tenido y distinto al actual para que toda la 
cadena se nacionalice por peso propio. Creo 
también que el Mercosur promueve a la in- 
tegración de los socios. 

¿Se puede descontar la distancia que 
nos sacó Brasil? 

Antes que nada determinemos en qué facto- 
res. ¿En cantidad, calidad, diseño? 

En cantidad, sin exportaciones a nuevos 
mercados que incrementen los ritmos de 
producción de las industrias locales, no lo 
creo. Brasil industrialmente es grande por la 
dimensión de su mercado interno. Para equi- 
parar esa situación, la Argentina debe colo- 
car sus productos afuera, no hay otra. La 
calidad no es una opción, es una necesidad 
que te la impone el mercado. Vos desembar- 
cás en un mercado importante con reglas 
claras y a futuro y antes que te das cuenta 
estas repensando tu política de calidad. 
Hace un tiempo pude conocer al diseñador 
del ultimo restyling del Marcopolo Volare y él 
me comentaba que podía diseñar las luces 
de frente y culata porque la cantidad de 
buses a fabricarse amortizaba el costo de la 
matricería de las ópticas. Vuelvo a lo de 


Proyección en 3D de frente y culata del Me- 
talpar Iguazú 2007 





antes, es el mercado el que te impone las re- 
glas del juego. Esa libertad de diseño yo en 
Argentina no la tengo y él en su país sí. Yo, 
en cambio, tengo que ver qué luces están 
homologadas. Si te fijás, casi todas las ca- 
rrocerías tienen luminarias redondas. Esa es 
una clara diferencia y condicionante en el 
arte de crear. 

¿Cómo se hace desde el diseño para 
darle identidad a cada marca carro- 
cera? ¿Es posible abandonar la forma 
predominantemente prismática? 
Cada marca de carrocería tiene rasgos defi- 
nidos y dentro de esos rasgos yo identifico 
grupos tipológicos. Por ejemplo, Metalpar, 
Nuovobus y TATSA constituyen el grupo ra- 
cional-geométrico. 

Ttalbus, Ugarte y La Favorita comparten si- 
luetas curvilineas con cierto apego histórico 
que les da una estética más personal. 

Para darle más identidad a cada marca ha- 
bría que empezar por analizar en cada grupo 
las diferencias de cada una. Luego ver que 
tendencias del styling automotriz pueden fu- 
sionarse con la identidad pre-existente y con- 
siderar qué aspecto se puede mantener 
inalterado para racionalizar los trabajos de 
matricería. En base al stock de puntos duros 
y condicionantes, empezar a tirar propues- 
tas con bocetos rápidos, pero todo previo al 
modelado en 3D. 

Personalmente, a la forma prismática la de- 
nomino racional por dos motivos. Primero, 
por el concepto clásico de morfología racio- 
Nalista, en esencia, volúmenes cuadrados y 
geométricos puros, pero por otro lado, es el 
prisma el volumen donde caben mejor las 
cosas y eso también es racionalismo. No ol- 
videmos que la forma sigue a la función y, 
por lógica, un prisma es ideal para una mejor 
y eficiente manera de administrar el espacio. 


La industria carrocera argentina tiene 
una larga trayectoria, ¿hay algún mo- 
delo que te haya marcado? 

Sobre chasis 1114, toda la línea de El Deta- 
lle entre 1976 y 1981. Otra propuesta bisa- 
gra fue la de carrocería ALA de 1978 con 
esas lunetas gigantes y ventanillas aristadas 
en la fusión con el techo. 

Mucho antes de elegir esta profesión, quise 
conocer a su diseñador. Espero que la masi- 
vidad de esta nota lo permita algún día. 

En la actualidad, el modelo Metalpar Iguazú 
de Salvador Zavaglia, proyecto para el cual 
trabajé en varias fases junto a Carlos Ta- 
borda y los modelistas de Laminados Refor- 
zados. Me parece lo más logrado de nuestra 
industria. Todo lo que hay en la ciudad está 
a la sombra de ese modelo entre los que in- 
dluyo otros trabajos míos. No por nada ganó 
el premio al mejor diseño en Expo Transporte 
2007. Una lástima que Metalpar solo lo haya 
implementado para la línea articulada. Creo 
que se fabricaron 3 o 4 buses con chasis rí- 
gido y nada más. Hay que saber encontrar- 
los por la ciudad. Las líneas 60 y 720 tienen 
uno cada una, los cuales lentamente se van 
deteriorando por el uso. Habría que sacarlos 
de circulación y preservarlos en un algún 
lugar o museo. 3 


Sebastián Salas es diseñador industrial egresado de la Uni- 
versidad de Buenos Aires (UBA). Acredita una extensa ex- 
periencia en diseño de transporte, donde se destacan los 
siguientes proyectos: 

Metalpar Iguazú OH/OF (2007). 

MA-15 TodoBus, modelo San Telmo (2008). 

Tecnoporte Bondi MA-15 . 

Interiores de MA-15 NuovoBus (2009). 

Zorion Yachts. Crucero Zorion-31. 

Restyling de frente del Metalpar Iguazu chasis MA-15/MB- 
OF (2010). 

Salas es docente de la UBA, del Instituto Tecnológico de 
Motores y de la Universidad de Palermo. 
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“Heredero de una tr 


Este sedán que la marca del león produce en 
el país lleva como prefijo el número 4, toda 
una declaración de principios y mís- 
tica para el fiel usuario a ar- 
gentino. 
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Sport, con motor 1.6 Turbo de 163 CV, 
caja de cambios de 6 marchas automática 
o manual con accionamiento tipo Tiptro- 
nic y opción de configuración deportiva. 
El motor está desarrollado bajo las más 
modernas tecnologías de downsizing, 
donde se mantiene el nivel de potencia 
aún reduciendo la cilindrada, con un par 
motor máximo de 240 Nm alcanzado a 
partir de las 1400 rpm. 

Está más que claro que los tiempos han 
cambiado y todo el producto está basado 
en una plataforma global que puede alber- 
gar diferentes tipos de motores, además de 
atender a diferentes configuraciones, sean 
hatchback, cuatro puertas o familiares. Sea 
en esta punta del globo o en el mercado de 


origen de este diseño, la indescifrable y 
misteriosa China. 

Aquí es donde principalmente se nota que 
la personalidad del diseño de este coche 
obedece a muchos niveles gerenciales de 
(in)decisión. Esto no quiere decir que este 
mal hecho, ni que su calidad sea baja, ni 
que su estampa no sea impactante. Es 
más, es una triste realidad de muchas 
marcas que se caracterizaban por un per- 
sonalísimo diseño, donde uno podía notar 
la evolución o los cambios de tendencia 
según las épocas y, aún así, distinguir a su 
autor o a la casa de diseño que se encargó 
de vestirlo. Hoy prevalecen las normas de 
seguridad, los tamaños corporales (siem- 
pre en aumento) que obligan a configurar 
























enormes volúmenes internos así se trate 
de un citycar o de un sedán, con la conse- 
cuente alteración de las proporciones. 

Es que el cofre motor corresponde a un 
impulsor transversal de reducido tamaño 
(y esto no está mal de por sí), pero debe 
casarse con un habitáculo voluminoso, 
condicionado por lo que menciona el pá- 
rrafo anterior. Y por si esto fuera poco, la 
categoría de este coche y el segmento al 
que pertenece, le impone un baúl enorme 
que pone en jaque a ese delicado equili- 
brio de proporciones. 

Antes era más sencillo, una línea recta ho- 
rizontal o en cuña, según la moda, y el 
trazo principal ya estaba marcado. Hoy no 
es así, y los diseñadores deben hacer ma- 


El frontal, aunque sobrio y 
prolijo, no alcanza a trans- 
mir toda la clase del auto 
(izquierda). Las plazas tra- 
seras disponen de salida de 
aire acondicionado indivi- 
dual, buen espacio y óp- 
tima inclinación del 
respaldo (abajo). El volumi- 
noso baúl se integra armo- 
nicamente con el resto de 
la carrocería. Las falsas sa- 
lidas de escape duales, una 
concesión al rigor marketi- 
nero (derecha). 


labarismo con tantos requerimientos. 

De todos modos, el resultado final impacta 
al público (lo comprobamos cuando viajá- 
bamos en el tránsito de Buenos Aires y lle- 
vamos la unidad a tomar fotos) y si algo 
ayuda a esta impronta es el Rojo Rubí del 
catálogo de Peugeot (único color cálido), 
que alegra y aviva la percepción en esa 
sinfonía gris y otoñal de la mayoría de los 
autos del parque automotor argentino. 

Debemos señalar que a la zona delantera 
le falta algún detalle de clase que anuncie 
que el producto es de mayor porte y pre- 
tensiones. El clásico león no tiene un 
fondo negro donde asentarse y lo hace 
sobre una ilimitada superficie del paragol- 
pes-parilla-emblema, con lo que luce algo 
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Orgullo Nacional 


Según la motorización utilizada, la integración 
nacional puede superar el 60%, uno de los va- 
lores más altos de la industria local. Las versio- 
nes nafteras Allure, Allure+ y Felline están 
equipadas con el propulsor EW10A 2.0, el cual 
se mecaniza y se ensambla en la planta que 
PSA posee en Jeppener, cerca de Brandsen. En 
cambio, las opciones diesel HDi montan el im- 
pulsor DV6CM y el Sport, el EP6CDTM, ambos 
importados de Francia. Como el motor tiene 
una notable incidencia en la integración local, 
el porcentaje disminuye sensiblemente en los 
modelos con impulsores importados. 








perdido. Esto contrasta con una parrilla in- 
ferior negra, con sutiles cromados y dos 
uces antiniebla flanqueándola, con lo que 
el resultado del frontal inferior es mucho 

















más rico y elegante que la zona superior. 

El interior nos proporcionó un equipa- 
miento completo y con todo lo que un ve- 
hículo de su segmento de mercado puede 
ofrecer. Los Peugeot tienen desde siempre 
altos niveles de tecnología y automatismos. 
Esta versión Sport contaba con un tablero 
de instrumentos muy completo y de buen 
diseño: climatizador bi zona, pantalla mul- 
tifunción retráctil, varios lugares portaobje- 
tos, amplios asientos delanteros, salidas de 
aire acondicionado hacia el asiento trasero 
(enorme en amplitud, con tres apoyacabe- 
zas y muy buen espacio para las piernas). 
El ángulo del respaldo trasero está pronun- 
ciadamente inclinado hacia atrás, en una 
irrenunciable posición relajada para el pa- 
sajero. A este gradiente lo acentúa la nece- 
sidad de permitir describir una amplia curva 
con el techo, por lo que pasa cerca de las 
Cabezas cuando desciende hacia el pilar C. 








El techo es muy alto y panorámico, lo cual, 
sumado a los grandes aventanamientos, 
contribuye para lograr un habitáculo muy 
luminoso. Los tapizados, si bien son oscu- 
ros, balancean bien los montos de luz que 
ingresan a la cabina y le dan un buen as- 
pecto y sobriedad al conjunto. Donde des- 
entona la estética es en algo de lo que 
muchos autos actuales abusan: los croma- 
dos. Estos están altamente concentrados 
en la leva de la selectora de cambios y en 
toda su zona de influencia, por lo que se 
hace dificultoso dirigir la mirada hacia ese 
lugar si tenemos un día luminoso (además 
de quedar inmediatamente cubierto de vi- 
sibles huellas dactilares). Mismo encandila- 
miento produce el borde del capot, que 
está en proximidad con las escobillas limpia 
parabrisas. Esta terminación es una faja de 
desarrollo plano que forma una superficie 
especular que en determinado ángulo con 


el sol puede deslumbrar al conductor, justo 
en el campo visual crítico de manejo. Tal 
vez sea hilar muy fino, y esto no invalida 
las virtudes de este diseño, pero es un de- 
talle a atender. 

El paquete se completa por las exclusivas 
llantas de 17” Stromboli y un detalle que ya 
se ve en el modelo 308 y en los otros 408 
argentinos, la doble (falsa) salida de escape 
trasera. Detrás del paragolpes está la ver- 
dadera salida a un solo tubo de escape, di- 
simulada y común a muchos autos de 
cuatro cilindros de los tantos que circulan 
por aquí. No lo consideramos necesario, 
pero tal vez este ítem esté ampliamente 
justificado por los estudios de marketing, 
los eternos convidados de piedra en las 
mesas de diseño. 3% 


Agradecemos a María Laura Cabrera de la Dirección 
de Comunicación de Peugeot Argentina por habernos 
facilitado la unidad para realizar este informe, 





noso, El motor EP6DTM de 1; litros. Volante 
regulable en altura y completo panel de instru- 
mentos. Ventana al cielo, una marca registrada 

con rebatimiento 









































(EUA AA Grosspal 


Dal dale el 
fal ejltlelale! 


Durante los 80, algunas industrias vinculadas al agro su- 
maron a su tradicional actividad la rama automotriz. Los 
camiones Grosspal tuvieron ese origen. Resultaron un producto 
noble y de calidad que aún sigue siendo el más confiable compa- 
ñero de trabajo para miles de transportistas. 






de los 40, Elio Agustín Grosso 
ciudad de Las Varillas, provincia 
, Una empresa orientada a la 
implementos agrícolas. 
Tres décadas más tarde, la firma ya contaba 
con 90 empleados y había adoptado la deno- 
minación Elio Agustín Grosso S.A. 

Fue en 1978 cuando surgió la idea de fabri- 
car un camión chico, para 3,5 toneladas de 
carga, que fuese capaz de llevar uno de los 
acoplados rurales que la misma firma fabri- 
caba y, al mismo tiempo, práctico para subir 
y bajar en los surcos de sembrado (tarea 
constante en el campo). Además, debía po- 
seer una mecánica fiable, siendo esto uno de 
los pilares fundamentales de todo vehículo 
de trabajo producido en el país. 


Para lograrlo, Elio Grosso diseñó un chasis de 
perfiles con travesaños tipo escalera sobre el 
cual poder montar una carrocería que debía 
ser frontal, para mejorar la maniobrabilidad, 
y con puertas corredizas para agilizar el ac- 
ceso y descenso. La mecánica iba a ser con- 
fiada a proveedores con probada trayectoria 
en el mercado local como Perkins, Deutz y 
FAE, entre otros. 

Pero Don Elio solo no podía, es por ello que 
salió a buscar colaboradores a quienes pre- 
sentar el proyecto. Enseguida lo vincul 
con la División Ingenios de Renault 
tina, la cual contaba con una basta: 
cia en el proceso de industrializació 
utilitarios, heredada en gran parte de 
trias Kaiser Argentina. 









Nota: Emiliano Passarelli, editor de Camión Argentino. http://camionargentino.blogspot.com.ar 


Es así como el proyecto fue tomando forma 
y en 1980 ya se comercializaban las prime- 
ras unidades bajo el nombre genérico de 
Grosspal G-600 (el cliente podía elegir com- 
ponentes de una lista de opcionales). 

Lo curioso fue la estrategia de ventas emple- 
ada por el señor Grosso. Estaba convencido 
de que los camiones deberían primero ganar 


confianza en el interior, para luego llegar con 
gran repercusión a Buenos Aires. Así fue que 
sus vehículos se vendieron primero en Cór- 
doba, luego en San Luis y más tarde en Men- 
doza, donde lograron un relativo éxito que 
les aseguraba una llegada triunfal a la capi- 
tal del país. 

Hacia 1982, los camiones ya estaban dispo- 
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nibles en Buenos Aires pero con un cambio 
estratégico para asegurar nichos de mer- 
cado. La gama pasaría a dividirse en tres 
modelos: G-600 (motor Perkins PA 4-203), 
G-640 (motor Deutz F4L 913) y G-660 
(motor Perkins PF 6-305). 

El motor Deutz era reconocido por su rendi- 
miento en el agro, donde equipaba a varios 
productos de maquinaria agrícola, y por ser, 
a partir de 1980, un opcional para la motori- 
zación de la Ford F-100. Se trataba de un 
propulsor Diesel de 4 cilindros, de 4.086 cc y 
87 CY, refrigerado por aire. 

Por su parte, los motores Perkins, además 
de su uso agrícola, eran reconocidos por su 
utilización en camionetas y camiones Dodge 
y Ford. El modelo G-600 empleaba un Diesel 
4 cilindros de 3.333 cc y 73CV refrigerado 
por agua, mientras que el camión G-660 uti- 
lizaba un 6 cilindros de 4.999 cc y 86 CV, re- 
frigerados por agua. 

El resto de los componentes mecánicos eran 


De izquierda a derecha. 
Proyecto del Minibus 
B-35. Volante regulable, 
detalles de tablero y 
consola de techo. Sus- 
pensión reforzada en 
ambos ejes. El G-880, 
para servicio pesado. 


comunes para ambos modelos, entre ellos 
los frenos a disco delanteros (opcional), que 
lo convertían en el primer camión de produc- 
ción local en montarlos de serie. 

Pero la aventura no terminaba ahí. Embar- 
cado en un proyecto que marchaba con un 
buen número de ventas, decidió ofrecer en 
1986 un Minibus, el B-35, el cual montaba 
los mismos componentes que los G-640 y G- 
660. Se podía elegir entre el Deutz y el Per- 
kins PF 6-305, e inclusive se podía comprar 
carrozado, con un diseño exclusivo (del cual 
mostramos imágenes inéditas del boceto, 
gracias a la colaboración de su diseñador). 
También tuvo su etapa como terminal expor- 
tadora al firmar, en 1985, un contrato con la 
firma boliviana Enauto para exportar unida- 
des al país vecino. Estos camiones tenían la 
particularidad de estar equipados con pro- 
pulsores nafteros por el alto costo del gasoil 
en Bolivia por esos años. Estas unidades 
montaron motores Ford 6 cilindros o Re- 
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hault-Torino, también de 6 cilindros. 

Pero si algo le faltaba a Grosspal, era incur- 
sionar en el segmento de camiones para 8 
toneladas, lo cual llegaría de manera poco 
común. Fue un encargo especial de Coca- 
Cola para el reparto de sus bebidas. 

Para ello lanzaron en 1984 el G-880, un ca- 
mión grande con llantas artilleras de 5 rayos, 
rodado 20", caja automática Allison, diferen- 
cial Eaton y motor Deutz F6L 913 de 6.128 cc 
y 130 CV. Las unidades no ofrecieron el resul- 
tado esperado y se discontinuaron rápida- 
mente. Se calcula que la producción fue de 
alrededor de 14 vehículos. 

A fines de los 80, el mercado había cambiado 
drásticamente y la situación se hizo más di- 
fícil para la empresa cordobesa. La compe- 
tencia se actualizaba con motorizaciones y 
cabinas más modernas mientras que el 
Grosspal se iba quedando en el tiempo. Cabe 
destacar que en 1991 Mercedes-Benz reem- 
plazó al 608D con los 709 y 710D y, en 1993, 


ROSSPA! 


Ford renovó su eterna F-350, rebautizándola 
F-4000 y abandonando los motores Perkins 
para pasar a los modernos MWM. 

Así fue que la empresa vio reducir su número 
de ventas a tal punto que, en 1994, fue ven- 
dida al grupo Vialcam S.A., el cual no estaba 
muy interesado en continuar el proyecto au- 
tomotriz, pero sí la parte agrícola. A pesar de 
ello, el Grosspal sobrevivió hasta 1997 con 
un restyling de dudoso gusto presentado al 
final de su producción y con la intención de 
montar un motor Cummins, lo cual tampoco 
llegó a concretarse, solo unas pocas unida- 
des de pre-serie lo equiparon. 

Poco a poco fueron desapareciendo los pun- 
tos de venta, pero no los camiones. Por el 
contrario, todavía hay muchas unidades 
dando vuelta, lo cual demuestra la calidad 
de este noble producto que llegó del campo 
a la ciudad.3% 


Agradecemos a Archivo de Autos y a Coche Argentino por 
el material fotográfico que ilustra esta nota. 
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A Brasil en Renau 

















“erala misma plataforma, 
s seguro conocen. 
y saludo a los playeros y de 


historia que los lec- 
















La escena se repitió en una Ipiranga de Porto 


- ¿Qué auto es?¿Es a carburador?¿De qué 
año es? 

No era normal que un Renault 12 con 29 
años sobre el lomo pasee muy campante por 
las ruas do Brasil. Era lógico que llamara la 
atención. 

En la BR 101, hicimos el último repostaje 
antes de nuestro destino. Otra vez una Ipi- 
ranga, otra vez las preguntas. 

Retomamos viaje. Superamos un atasca- 
miento de más de dos horas bajo la más in- 
tensa lluvia y a plena oscuridad y llegamos a 
la imponente Florianópolis. Habíamos per- 
dido todo registro de velocidad y tiempo re- 
alizado. Solo queríamos llegar, nos quedaban 
20 km hasta Barra da Lagoa. 

El “Doce”, todo un guerrero, nos llevó hasta 
nuestra morada. Merecía descansar. Nos- 
otros también. Al día siguiente, nos tocaba 
disfrutar. 

Pasamos 9 días hermosos e inolvidables y lo 
incluyo a él porque rodó más de 3.200 km 
entre ida y vuelta, soportando viento, calor, 
lluvia y arena. Se ganó la admiración de 
aquellos que no lo conocían. Cosechó fotos, 
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miradas, señores señalando su paso con el 
dedo y hasta una turista argentina interrum- 
pió con su voz la tranquilidad de la calle al 
grito de: “Aguante el 12”. 

En el mirador de Morro das Pedras, se acercó 
un paulista, propietario de un Ford Corcel 82, 
para sacarse una foto conmigo, su hijo y, por 
supuesto, el 12. Observó los detalles de lata- 
ría e pintura que prometí reparar pronto. 

En Pantano do Sul, un gaúcho me confesó 
que adoraba los carros do ouro de la Argen- 
tina y que su sueño era llevar a Brasil un Ford 
Sierra o un Ford Falcon. 

De regreso, la historia se repetía en cada 
puesto de servicio. Es algo de lo que me 
siento orgulloso, porque llevo en el corazón 
a este modelo. 

Tanto en los 1600 km de ida como en los de 
vuelta, el 12 solo pidió combustible. Brindó 
todo de sí. Siento que fue una prueba a sí 
mismo de la fortaleza y la confiabilidad que 
se ha ganado con el paso del tiempo. 
Hemos disfrutado cada cosa que nos pasó 
porque fue una vivencia completamente dis- 
tinta. No cualquiera emprende una aventura 
de 3.200 km con un auto de casi 30 años. 
Siempre estuvimos seguros de que nada 
malo podía pasar, porque llevábamos una 
carta de confiabilidad muy grande y que se 
podía leer en el margen izquierdo de la tapa 
del baúl: Renault 12. 
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Curso de historia 


De los comienzos a la actúalidad 


Pioneros 

Fuera de serie 
Prototipos 
Producción seriada 
Las grandes marcas 
Los independientes 


Organizan: 
Autohistoria y Museo del Automóvil de Buenos Aires 


Consultas e inscripción: 
www.autohistoria.com.ar / autohistoriaWgmail.com 





